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En la actualidad, al sistema de
transporte terrestre del area de la Bahia
se le da un mal mantenimiento, se
encuentra seriamente sobrecargado en
horas pico y se ve severamente
afectado por la insuficiencia de fondos.
Estas condiciones se han estado
fraguando por décadas y no se pueden
revertir de la noche a la mafana, pero
se pueden cambiar.

El Anteproyecto del Plan de Transporte
2030 contempla un lapso de 25 afios
para transformar el sistema de
transporte del area de la Bahia y para
cumplir con una vision en la cual los
hoyos en las calles, caminos y
carreteras sean meras excepciones y
eventos poco comunes; visién en la
cual los puentes de la regiéon prueban
ser méas poderosos que el terremoto
mas fuerte; en la cual todas las puertas
de todos los autobuses abren y cierran;
en la cual las escaleras eléctricas de la
estacion de tren y las maquinas
expendedoras de boletos ya no estan
adornadas con anuncios de
"descompuesto”; y en la cual las aceras
resquebrajadas ya no son un tormento
para peatones, personas en sillas de
ruedas o carritos de bebé. Para el afio
2030, una tarjeta electrénica de peaje
permitirda mensualmente, que millones
de pasajeros aborden cualquier
autobus, tren, transbordador maritimo
o tranvia en el area de la Bahia; la
recoleccién electrénica de cuotas podra
hacer que los congestionamientos de
tréfico en casetas de peaje sean tan
s6lo un recuerdo distante; y la
informacion en tiempo real sobre las
condiciones en cada carretera y ruta de
trénsito en la region, deberé estar
disponible al solicitarla a través de
cualquier aparato electrénico portétil
que carguemos en el futuro.

&

“ LA MOVILIDAD DE LA PROXIMA
GENERACION, DEPENDERA DE LOS FIRMES
PASOS QUE DEMOS HOY "

La visién de Transporte 2030 también
abarca adiciones cuidadosamente
seleccionadas al sistema de transporte del
drea de la Bahfa. Estas incluyen: extender
a BART hasta San José y Santa Clara;
desatorar algunos de los cuellos de botella
de carreteras mds famosos en la region
(incluyendo a Cordelia Junction, Novato
Narrows y el tinel Caldecott); y
completar una red de carriles para
vehiculos con muchos pasajeros, a fin de
desplazar répidamente por toda la regién
a los autobuses, personas que comparten
un carro y hasta a los conductores
solitarios que pagan peaje. (Gracias a la
ley firmada recientemente por el
Gobernador Schwarzenegger, los
conductores solitarios pronto podrdn
pagar por el uso de carriles de autos
compartidos en los condados de Alameda
y Santa Clara, lo cual es una prueba
importante para la posible explosion de
congestionamiento en este concepto de
peaje de carreteras.)

A\

Todas estas cosas son posibles, pero
tinicamente con un franco
reconocimiento del arduo trabajo que se
requiere, con una disposicién a
experimentar e innovar y con suficientes
délares adicionales. El Anteproyecto del
Plan de Transporte 2030 realiza un
importante enganche hacia la
restauracion de la infraestructura de
transporte que hemos heredado,
arrancando el mdximo de productividad
al sistema existente y procurando el
mayor legado posible para las futuras
generaciones. Sin embargo, se requerirdn
abonos adicionales --tanto al capital
politico como al financiero-, para volver
una total realidad la visién del Transporte
2030.

Otro reto serd determinar dénde vivird
mds de un millén de personas y dénde se
ubicardn un millén de nuevos empleos.
Al preparar el Anteproyecto del Plan de
Transporte 2030, la Comisién
Metropolitana de Transporte (CMT)
encontré un fuerte apoyo del publico

COMISION METROPOLITANA DE TRANSPORTE 1

PETER CADE



transporte 2030

“ LA PRIMERA TAREA ES REPARAR Y
RESTAURAR LA INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE EXISTENTE EN EL AREA DE LA

BAHIA ,,

respecto a un transporte mejor conectado
y a las decisiones sobre uso de suelo,
desarrollando opciones de transporte mds
convenientes, y en la bisqueda de una
mayor cooperacién regional en asuntos
que afectan a las ubicaciones de nueva
infraestructura. La realidad es que el drea
de la Bahia deberd ubicar la mayorfa de
su crecimiento en dreas urbanas y
suburbanas, las cuales ya estdn bien
comunicadas mediante redes de caminos
y transporte publico de la regién.

El Anteproyecto del Plan de Transporte
2030 propone tres amplios enfoques para
mejorar el transporte y el acceso a
escuelas, trabajos, servicios médicos y
otros destinos vitales para los residentes
del drea de la Bahfa. Estas tres estrategias
se pueden resumir en seis palabras:
mantenimiento adecuado, sistema
eficiente y expansidn estratégica.

Mantenimiento Adecuado

La primera tarea es reparar y restaurar los
recursos de transporte existentes en el drea
de la Bahfa, parte de los cuales se
remontan a los inicios de la urbanizacién
del 4rea. Esta rica herencia -que abarca
desde el sistema de carreteras estatales, a
las principales redes de ferrocarril, al
trazado de calles locales-, ha caido en un
grave y muy mal estado. Estamos
proponiendo dedicar el 85% del
presupuesto del plan a operar y mantener
el actual sistema de transporte. Sin
embargo, a pesar de este fuerte énfasis en
"reparar primero", se requerirfa de $19
billones de délares adicionales sélo para
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rehabilitar nuestro transporte publico,
carreteras y redes de caminos, a fin de
dejarlos en éptimas condiciones. Este
déficit de reparacién rebasa por mucho a
los ingresos que esperamos estén
disponibles para nuevos proyectos de
expansion en los proximos 25 afios. En
otras palabras, podrfamos cerrar
virtualmente el programa de construccién
del 4rea de la Bahia por mds de dos
décadas y atin carecer de fondos suficientes
para mantener adecuadamente las
instalaciones que existen actualmente.

El impuesto a la gasolina ha sido la fuente
tradicional de recursos para tapar hoyos y
sustituir autobuses decrépitos. No es de
sorprender que nos hayamos quedado atrds
en estas tareas, dado que ni la tasa federal
ni la tasa estatal de impuesto a la gasolina
se han incrementado en mds de una
década. De hecho, el poder de compra de

los impuestos federal y estatal combinados

Un renovado compromiso financiero para

(actualmente 36 centavos por galén) ha
disminuido en un 25% desde 1990. Una
evaluacién sobria del panorama politico,

reparar la infraestructura, no debe darse
sin lazos adicionales. Las ciudades que
gozan de un financiamiento local adicional

muestra que no se contempla en el futuro

inmediato un incremento sustancial al para caminos, deben cumplir los

. " ..
impuesto sobre la gasolina. No solamente estdndares de "mantenimiento de

"
ha transcurrido mds de una década desde esfuerzo”, a efecto de asegurar que no

la ltima vez que los legisladores desvien recursos del financiamiento

aumentaron los impuestos al combustible, existente para caminos locales hacia otros

sino que también fracasaron los intentos programas municipales. A los

para ajustarlos en las sesiones del Congreso concesionarios de transporte que reciben

y en las sesiones legislativas del afio 2004. fondos para reparacién se les debe exigir,

Asimismo, los persistentemente altos de la misma forma, que ajusten tarifas de

precios de la gasolina podrfan cerrar el pasajeros y otros ingresos para alcanzar los

. . .,
debate acerca del aumento a los impuestos niveles de inflacién, de forma que se pueda

sobre la gasolina, al menos durante varios establll%ar y I‘CdflClI' su rezago de .
reparaciones. Ninguna dependencia
publica debe recibir fondos adicionales a

menos que esté de acuerdo en apoyar e

afios mds. Esto forzard mds y mds a los
gobiernos locales a hacer frente a la

responsabilidad de asignar fondos para el

transporte, a la cual renunciaron el implementar medidas para mejorar la

Congreso y la Legislatura. Por lo tanto, es eficiencia de la red publica de transporte

imperativo que los condados del 4rea de la (descrita en la siguiente seccién de este

Bahfa que busquen incrementar o poner capitulo). Se necesita urgentemente de un

en efecto medidas de impuestos sobre nuevo financiamiento para la reparacién

ventas locales para el transporte, incluyan bdsica de nuestros caminos, puentes y

una sana partida para actividades sistemas de transporte. Pero también se

. necesita un n nfc r
permanentes de mantenimiento. ecesita un nuevo enfoque sobre

responsabilidad y transparencia, en la
forma en que se aplican esos recursos.

ANTEPROYECTO



Eficiencia del Sistema

Los congestionamientos viales que cunden en el
drea de la Bahfa y en la mayorfa de las principales
dreas metropolitanas en todo Estados Unidos,
tienen dos causas principales. Primero, en
muchos y harto conocidos cuellos de botella
como el de las casetas de peaje del Puente de la
Bahia y los intercambios de autopistas,
simplemente hay demasiados coches tratando de
pasar al mismo tiempo a través de un reducido
espacio. La demanda excede la capacidad, y los
retrasos son el resultado. Segundo, mds del 50
por ciento de la congestién vial se debe no a la
falta de capacidad, sino a los accidentes, a
descomposturas y a otros incidentes dentro de la
autopista, que inmovilizan con frecuencia el
trdfico durante horas, cada dfa. Al mejorar el
tiempo de respuesta para atender estos incidentes
viales -y mejor aun, evitdndolos en general-,
podemos realizar grandes avances en reducir los

retrasos.

Tomemos por ejemplo un ddsico choque en la
autopista: tan pronto ocutre el accidente, el
trifico se vuelve lento. Cudnto mds tarden los
coches averiados en despejar su carril y hacerse a
un lado, més largas serdn las filas. Después de un
largo tiempo, los vehiculos de emergencia
siempre se tardan mucho en llegar al sitio para
atender a cualquier herido o despejar los carriles.
Ahora imagine que el accidente ha sido
detectado segundos después de que ocurrid,
gracias a sensores al borde de la carretera o
cdmaras elevadas. Imagine que una grtia es
enviada de inmediato desde un sitio cercano,
para despejar el accidente. E imagine que
mediante sefiales luminosas de mensajes y la
difusién en el sistema telefénico 511, se ha
alertado a los conductores para que consideren
una ruta alterna y eviten asf la zona conflictiva.

Esto ya no es material de ciencia ficcién. Todas
estas tecnologfas existen actualmente en algunas
secciones del sistema de autopistas del drea de la
Bahia. Pero atin quedan varios pasos antes de
mejorar la eficiencia del sistema. Debemos
completar la instrumentacién de la red puiblica
de autopistas, de forma que Caltrans y la Policfa
de Caminos de California (CHP por sus siglas
en inglés) puedan dirigir su ayuda para los
automovilistas, donde mds se necesite. Debemos

extender el Servicio de Patrullas de Autopista, de

‘ ‘ HASTA UN 50 POR CIENTO DE LA
CONGESTION VIAL SE DEBE NO A LA FALTA DE
CAPACIDAD, SINO A LOS ACCIDENTES, A
DESCOMPOSTURAS Y A OTROS INCIDENTES
DENTRO DE LA AUTOPISTA ’ ’

manera que mds grdas trabajen para ayudar a los
guiadores atorados. Y debemos desarrollar el
sistemna telefénico 511 y el sistema informativo
de Internet para viajeros, a efecto de que los
conductores y usuarios de transporte pablico
puedan tomar rdpidas decisiones basadas en
informacién generada en tiempo real. El
Anteproyecto del Plan de Transporte 2030 nos
acerca a estas metas.

Técnicas semejantes a las mencionadas,
también pueden ayudarnos a hacer frente a
los constantes congestionamientos viales
durante horas pico. Una estrategia probada
que reduce el retraso en autopistas, es
dosificar por medio de semdforos en las
rampas de entrada a la autopista, el total
de vehiculos que entran a la misma. Estos
seméforos-reloj en rampas de entrada, son
ubicuos en el sur de California mds

comunes en Silicon Valley. Empero, la
oposicién del gobierno local a un posible
"desbordamiento” de tréfico en calles
locales adyacentes a las autopistas, ha
ganado adeptos en el drea de la Bahia.
Debe superarse esta oposicién, y para que
asf sea, la CMT trabajard conjuntamente
con Caltrans y las comunidades locales.
Otro impedimento para aliviar los
congestionamientos es la pobre
comunicacién que hay entre los cuerpos
de emergencia que atienden los principales
accidentes en carreteras, donde los
conflictos de jurisdiccion entre la Policia
de Caminos de California, la polica local
y el departamento de bomberos, e incluso
la oficina del forense, pueden ocasionar un
retraso innecesario para despejar la escena
de un accidente. En este sentido, la CMT
también buscard soluciones, incluso si
fuera necesario, con un cambio en las leyes
estatales.

Afortunadamente, muchas de estas
estrategias de "transporte inteligente” se
logran a un costo relativamente bajo -en
especial cuando se comparan con grandes
proyectos de expansién de caminos o de
transporte publico. De esta forma, atn

COMISION METROPOLITANA DE TRANSPORTE 3
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Comaxtic Tarminals
win AlrTrain

cuando se necesitan nuevos recursos, éste
no es el principal obstdculo para una
implementacién a gran escala. El mds
grande reto es la superacién del enredo
institucional de multiples propietarios y
concesionarios del sistema de transporte,
para que su tinica misién sea llevar al
mdximo la efectividad del sistema en su
totalidad -no sélo la parte de la que son
propietarios. Hasta ahora, se ha carecido
de esta clase de liderazgo politico colectivo.

El sector de transporte del 4rea de la Bahfa
debe rededicarse a esta labor de alianza y
cooperacién para el bien de nuestros
elementos comunes.

Pero la cooperacién es limitada. Es dificil
decir cudl serfa el nimero "ideal" de
concesionarios del transporte publico para
una region del tamano del drea de la
Bahfa, pero ningtin observador responsable
puede afirmar que 26 entidades separadas
sea la respuesta correcta. Ademds de
promover mejores conexiones entre estos
numerosos sistemas -por ejemplo con la
tarjeta de tarifa universal TransLink®-, ha
llegado el momento de consolidar este par
de docenas de concesionarios en una
cantidad menor de entidades
transportistas, mds manejable. Dadas las
conflictivas circunstancias fiscales que
confronta el transporte publico en la
region, nosotros ya no podemos darnos el
lujo (incluso si pudiéramos) de demasiada
redundancia administrativa y duplicacién
de gastos. El Condado de Napa ya ha
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fusionado a sus seis concesionarios de
transporte publico municipal en una sola
entidad, y varias entidades al este de la
Bahfa estdn estudiando la eficiencia que
podria ser generada a través de combinar
parte de sus operaciones. Otros condados,
deben seguir los mismos pasos y, donde se
haga necesario, la Legislatura del Estado
debe actuar rdpidamente.

Expansion Estratégica

Baste con decir llanamente que cualquier
plan de transporte debe buscar el
mantener lo que ya hemos construido, y
operar esa infraestructura tan
eficientemente como sea posible. Estos
objetivos claramente no estdn a discusién -
si bien queda mucho trabajo por delante
para alcanzarlos. Otra cosa es que juntos
aspiremos a lograr un consenso sobre
cémo, dénde y bajo qué condiciones
debemos ampliar las redes de caminos,
trdnsito, para bicicletas y peatones en el
drea de la Bahfa. Desde la "revuelta de la
autopista” en los afios sesenta, la regién se
ha enfrascado en un largo debate sobre
ampliar la capacidad de transporte
publico, con cambiantes facciones que
luchan por el poder. Lo que comenzé
como una pelea entre autopistas contra
trdnsito, ha degenerado en un combate de
trenes contra autobuses de transporte
publico, o rifias de 'construir algo' contra

'construir nada', por el miedo de que
cualquier expansién a la capacidad
instalada, conducird inevitablemente a
mayor crecimiento y congestionamiento.
Después de casi medio siglo de agrias
discusiones, es momento de deshacernos
de este conflicto modal y tratar de
establecer un terreno comun para poder
avanzar.

Comencemos por unos cuantos hechos.
Primero, la época de las grandes
construcciones de autopistas -la
construccién del sistema interestatal de
carreteras-, ya termind. En las préximas
dos décadas, se espera que el drea de la
Bahfa invierta menos en proyectos de
autopistas que cualquier otra gran zona
urbana del pafs (sélo el 3 por ciento de su
gasto total). El que las voces locales de
trdnsito digan lo contrario -y muchos
insisten en hacerlo-, es ignorar la verdad.
Con esto no se quiere decir que no
procede construir mds carriles para
vehiculos con muchos pasajeros (HOV),
nuevos carriles auxiliares para reducir
problemas de ingreso a las autopistas y
mejoras en los sistemas de cambio de una
autopista a otra. Muchos de estos tipos de
proyectos se necesitan y serdn construidos.
Pero a nivel regional, se trata
principalmente de modificar
marginalmente las actuales capacidades de
las autopistas.

Segundo: expandir el trénsito tampoco es
panacea. En muchas partes de nuestra
region, el servicio de tren nunca tendrd
sentido, ni econémico ni como transporte
-incluso con aumentos sustanciales en la
densidad habitacional, por encima de las
tendencias actuales. El servicio de autobus
rdpido o exprés, serd una alternativa
mucho mds costeable en estas dreas de baja
densidad, aunque también hay limites
sobre la factibilidad del transporte por
autobus. Cada nuevo autobus requiere de
un chofer y de combustible, creando una
imposicién a largo plazo de recursos
operativos para subsidiar el servicio.

ANTEPROYECTO



El mds grande recurso de "transporte
masivo" desperdiciado en nuestra regién,
siguen siendo los asientos vacios en los
automdviles de la mayorfa de los que van y
vienen de sus trabajos. Si mds trabajadores
en toda la regién siguieran el modelo
informal de "automévil compartido” que
se inicié en el tramo de Bay Bridge,
tendrfamos entonces una poderosa y nueva
herramienta para reducir los
congestionamientos viales, sin que le
costara al contribuyente.

Finalmente, la expansién de cualquier
modalidad de viaje se da en multiples
contextos: fisico, social y financiero, por
nombrar sélo unos cuantos. Quizd es
dentro de dichos contextos, que se puede
forjar un nuevo consenso sobre expandir la
capacidad. La CMT, adoptando el
programa de ampliacién de ferrocarril y
autobuses a partir de la Resolucién 3434
en el 2001, reconocié las limitaciones
fisicas en la construccién de mds carriles
adicionales de autopistas en muchos
tramos congestionados, y opté por brindar
una alternativa de trdnsito por tren o
autobus para aumentar la capacidad. El
Anteproyecto del Plan de Transporte 2030
continda con este compromiso de $11.8
billones en estos tramos.

Desde que adopté la resolucién 3434, la
CMT vy otras cuatro dependencias
regionales de transporte han adoptado la
Estrategia de Crecimiento Inteligente,
misma que promueve el futuro desarrollo

‘ ‘EL ANTEPROYECTO DEL PLAN DE
TRANSPORTE 2030 ABRE NUEVO TERRENO
AL RESERVAR $200 MILLONES EN FONDOS
REGIONALES PARA LLENAR VACiOS EN LA
RED DEL PLAN DE BICICLETAS Y MEJORAR
INSTALACIONES PARA PEATONES ”

residencial y comercial que se desprenda a

Al reconocer el impacto de desarrollo que
puede tener la inversién en el sistema de tren
y transporte en el medio ambiente fisico, el
Anteproyecto del Plan de Transporte 2030
condiciona las asignaciones de recursos a
discrecién para gobiernos locales, a que se
tomen medidas para implementar la visién
de Crecimiento Inteligente mediante
enmiendas al plan general y cambios de
zonificacién. Este nuevo enfoque responde a
la aguda escasez de vivienda en el drea de la
Bahia, y logra que mds usuarios "obtengan
mds por su dinero" en estas costosas
ampliaciones de trdnsito ferroviario.

En el contexto social, el Anteproyecto del
Plan de Transporte 2030 amplfa las opciones
de movilidad para los segmentos de
poblacién tradicionalmente descuidados:
ancianos, residentes discapacitados y de bajos
recursos que no tienen acceso a un
automdvil, asf como ciclistas y peatones. Hay
un evidente vacio en la movilidad personal
basada en ingreso. Las personas con
discapacidades enfrentan graves obstdculos
para viajar. Y dado el "envejecimiento” de la
poblacién del 4rea de la Bahfa proyectado
para los préximos 25 afios, es factible que
aumenten las necesidades de viajeros de edad
avanzada, y que nuestra atencién se enfoque
en ello tanto como en los nudos viales que
acaparan titulares en las noticias. Después de
todo, los viajes hacia el trabajo comprenderdn
solo el 27 por ciento de todos los viajes en el
drea de la Bahia en el 2030.

Las necesidades de movilidad "vital" de
viajeros de bajos recursos pueden cubrirse, en
algunos casos, con mejoras al servicio de rutas
fijas de transporte, en otros casos con un
transporte emergente segin la demanda, y en
otros casos alentando que se compartan viajes
en auto o mediante programas de apoyo para
la compra de vehiculos. Cualquiera de estas
soluciones requerird de un nuevo
financiamiento, y el Anteproyecto del Plan de
Transporte 2030 asigna una partida inicial de
$216 millones para iniciar a la regién en ello.

partir de los ¢jes viales existentes y planeados.

|

Los viajes en bicicleta y a pie son dos de
las formas m4s antiguas de transporte en
los Estados Unidos, y sin embargo se ha
batallado en que estas modalidades
cuenten con un acceso equitativo a
nuestras instalaciones de transporte. Por
fortuna, la tendencia se revierte. Los tres
nuevos puentes que cruzan la bahia, ya
terminados o en proceso de construccién
-Carquinez, Benicia-Martinez y el tramo
oriental de Bay Bridge-, todos incluyen
medios para bicicleta y peatones. Ademis,
se estd llevando a cabo un estudio para
evaluar las opciones de acceso en el
Puente Richmond-San Rafael. Basado en
el Plan Regional de Transporte 2001 de la
CMT, el cual incluyé por primera vez un
plan regional de mapas para ciclistas
creado a partir de una red de calles y
rutas principales, el Anteproyecto del
Plan de Transporte 2030 ha reservado
$200 millones en fondos regionales para
llenar vacios en la red del plan de
bicicletas y mejorar instalaciones para
peatones.
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transporte 2030

El contexto financiero es lo que hace que
sea posible cada tipo de ampliacién, pero
las limitaciones en este campo son
formidables. Estas incluyen la renuencia
legislativa a elevar el impuesto a la
gasolina; el requisito constitucional para
que dos terceras partes de votantes
aprueben medidas para generar ingresos a
nivel local; y la creciente dependencia en
fuentes de ingresos no generados por el
usuario -tales como impuestos sobre
ventas generales-, para financiar mejoras
al sistema de transporte. Otra limitacién
financiera se puede encontrar en el
mismo Anteproyecto del Plan de
Transporte 2030. Las leyes federales
requieren que el plan se base en una
proyeccidn realista de futuros ingresos, y
el costo total de todos los proyectos en el
plan no puede rebasar este razonable
presupuesto. Asi, aunque el Anteproyecto
del Plan de Transporte 2030 detalla una
amplia visién para mejorar el desempefio
de la red de transporte en el 4rea de la
Bahia, las actuales proyecciones de
ingresos son suficientes para realizar sélo
una parte de esta vision.

Las fuerzas del mercado son
clave para el éxito.

Para ir mds all4 de las limitaciones financieras y
realizar la visién de Transporte 2030 de un
mantenimiento adecuado, una operacién mds
eficiente y un crecimiento estratégico, el drea de
la Bahfa debe forjar un consenso regional sobre
un conjunto de nuevas medidas de ingresos que
puedan obtenerse, de manera realista, en los
préximos cinco a 10 afios. Un incremento en el
impuesto estatal a la gasolina, es mds que
justificado después de una década de descuido,
ya que ahora California ocupa el dltimo lugar
entre los 50 estados del pafs en términos de
inversién per cpita en carreteras. Como
minimo, el impuesto estatal a la gasolina debiera
ser indexado con la inflacién -como sucede en
otros once estados-, para prevenir la constante
erosién de su poder adquisitivo con el paso del
tiempo.

‘ ‘A LA LARGA, DESARROLLAR EN UNA
CRECIENTE REGION UNA CAPACIDAD DE
CAMINOS SIN PEAJES, ES ENTABLAR UNA
BATALLA YA PERDIDA CONTRA LOS
CONGESTIONAMIENTOS DE TRAFICO. ’ ’

e

CARPOOLS
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El dilema de la tarifa para el usuario local,
es mds complicado. Los impuestos sobre
ventas en el condado, han sido el baluarte
del programa de ampliacién del transporte
en el drea de la Bahfa, ante la falta de
acciones estatales y federales respecto al
impuesto sobre la gasolina. Sin embargo, al
afectar la conexion entre el usuario de
carreteras y el sistema que éste utiliza,
entonces los impuestos sobre venta,
impuesto predial, ingresos del fondo general
y otros recursos que no provienen del
usuario, no pueden enviar una sefial
adecuada al automovilista, que le aliente a
hacer un uso inteligente de la red de
autopistas. En la economia privada, cuando
escasea algtin bien, su precio se eleva hasta
equilibrar la oferta con la demanda. Un
sistema de transporte financiado con
ingresos que no provienen del usuario,
carece de este crucial mecanismo de
equilibrio. A la larga, desarrollar en una
creciente regién una capacidad de caminos
sin peajes, es entablar una batalla ya perdida
contra los congestionamientos de tréfico.

Para volver a introducir las sefiales de peaje
al sistema de transporte, el Anteproyecto
del Plan de Transporte 2030 aboga por el
desarrollo de una red para vehiculos con
muchos pasajeros y con peaje para otros
vehiculos (carriles HOT) que convertirfa a
los actuales carriles para vehiculos con
muchos pasajeros (HOV) en carriles HOT.
Los viajes compartidos en autos y
camionetas y los vehiculos de transporte
publico seguirfan gozando de un acceso
gratuito a los carriles HOT, pero otros
automovilistas pagarfan un peaje para
utilizarlas. El nuevo ingreso por concepto
de peaje se usarfa para financiar la
construccién de carriles HOT donde
actualmente hay vacios en la red, y para
operar servicios adicionales de transporte
publico y transporte privado compartido,
que beneficien a otros usuarios de estos
tramos. Como algunos usuarios que van y
vienen de sus trabajos no pueden darse el
lujo de comprar un acceso que les evite los
nudos viales, parte de los ingresos HOT
podrian usarse para subsidiar servicios de
transporte para viajeros de bajos recursos
en los mismos tramos.

ANTEPROYECTO



La transicién de impuestos a la gasolina
basados en el punto de servicio a cuotas
directas de peaje en las carreteras no serd fécil.
Pero ahora es el momento de iniciar ese
cambio. La red HOT ofrecerfa movilidad
mejorada no sélo para los automovilistas
dispuestos a pagar la cuota, sino también para
los usuarios de transporte publico y esquemas
para compartir autos, quienes se beneficiarfan
por un sistema mds extensivo de carriles para
vehiculos compartidos. Los carriles HOT ya
funcionan con éxito en los condados de
Orange y San Diego, asi como en Houston,
Texas. Como se mencioné anteriormente, los
condados de Alameda y Santa Clara
recientemente obtuvieron la aprobacién de la
legislatura estatal para probar el concepto de
carriles HOT durante los préximos afios. La
CMT apoya cambios a las leyes estatales y
federales que permitan la implementacién de
una red HOT extensa por toda el drea de la

Bahfa.

Una segunda fuente potencial de ingresos
nuevos por cuotas de usuarios serfa un
impuesto regional a la gasolina- la tnica
fuente discrecional de ingresos que ain no se
ha explotado y que la CMT estd facultado
actualmente para imponer. Nadie puede
saber si hay mds probabilidad de que un
impuesto a la gasolina sea aprobado por los
electores del drea de la Bahfa que por la
legislatura estatal. Pero nunca sabremos si no
lo intentamos. Si la legislatura no quiere
aumentar el impuesto actual a la gasolina, por
lo menos deberfa modificar la ley que
autoriza a la CMT para permitir que los
electores del drea de la Bahfa aprueben un
impuesto a la gasolina regional por el voto de
la mayoria - el estdndar que se logré para
aprobar la Iniciativa Regional 2 para
aumentar peajes en marzo del 2004.

Como cargos al usuario, tanto el impuesto
regional a la gasolina como los peajes en
carriles HOT tienen el potencial no sélo de
financiar recursos adicionales en el sistema
sino también de influir en la demanda por la
escasa capacidad de las carreteras. Y como

‘ ‘ LOS DESAFi0S DEL TRANSPORTE EN EL
MANANA, NO DEBEN SER OBSTACULO ALGUNO
PARA UNA CIUDADANIA QUE SE MOVILIZA Y
TIENE LA DETERMINACION, LA VISION Y EL
VALOR DE SUPERARLO. ’ ’

fuentes discrecionales de ingresos regionales,
se pueden enfocar a algunos elementos de las
inversiones propuestas en el Plan de
Transporte 2030- tales como eficiencia del
sistema, comunidades amenas y movimiento
de fletes- que reciben menos atencién en
iniciativas locales de recaudacién.

Las metas del Anteproyecto del Plan de
Transporte 2030 subrayan la necesidad de
un sistema de transporte seguro y bien
mantenido; confiabilidad al ir y venir del

trabajo; acceso a movilidad para viajeros de

escasos recursos, de la tercera edad y
discapacitados; comunidades mds amenas;
aire limpio para los residentes de la regién;
y fletes eficientes para aumentar la
competitividad econémica del 4rea de la
Bahfa. Actualmente, estamos perdiendo
terreno en muchos de estos objetivos. Esto
es especialmente cierto en el caso de
traslado de mercancfas, lo cual ain es
percibido por demasiados residentes mds
como un impedimento para sus viajes
personales que una necesidad para la
prosperidad econémica de la regién. Sin
embargo, se pueden esperar mejores
resultados con nuevos enfoques, nueva
tecnologfa y nuevos recursos.

Durante toda su historia, el 4rea de la
Bahfa se ha recuperado de catdstrofes en la
forma de terremotos, inundaciones e
incendios. Somos una regién resiliente.
Los desaffos del transporte en el mafiana,
no deben ser obstdculo alguno para una
ciudadanfa que se moviliza y tiene la
determinacién, la vision - y el valor - de
superarlos. La movilidad de la préxima
generacién, dependerd de los firmes pasos
que demos hoy.

CHRISTOPHER SPRINGMANN

La CMT recibira con gusto sus comentarios
sobre este Anteproyecto del Plan de
Transporte 2030.

El pablico puede jugar un papel vital en la
revision del documento, antes que la
Comision tome su medida final,
programada para febrero de 2005.

Por favor, envie sus comentarios a:

MTC Public Information

Joseph P. Bort MetroCenter

101 Eighth Street Oakland, CA 94607
info@mtc.ca.gov  (e-mail)

510.464.7848 (fax)
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El Pablico Brinda una
Direccion Estable para el
Transporte 2030

El Anteproyecto del Plan de Transporte 2030
es el producto de un esfuerzo sin precedentes
de la CMT para involucrar a gente de todas
las esferas de la vida en el proceso de
planeacion. El Transporte 2030 arrancé con
una cumbre regional en junio de 2003, que
atrajo a un desbordante grupo de cerca de
500 personas al histérico Palace Hotel de
San Francisco. La campana de participacion
pUblica también incluyo:

¢ Una encuesta telefonica de 3,600
residentes de toda el area de la Bahia

e 30 talleres publicos, con un enfoque
especial en las aportaciones de
comunidades de bajos recursos y minorfas

e Un taller especial de multiple interés con
representantes de nueve instituciones
comunitarias por separado, y cada uno de
los tres comités consultivos de la CMT

 Talleres orientados a condados y
acercamiento a través de Internet,
patrocinados por las dependencias
encargadas del manejo de los
congestionamientos

¢ Seis focus-groups con una seleccion
aleatoria del publico en general
(incluyendo residentes de todos los nueve
condados) para permitir discusiones a
mayor profundidad sobre las principales
decisiones y alternativas

* Un reto interactivo sobre el presupuesto
colocado en Internet, que fue aceptado por
mas de 530 visitantes en el sitio de
Internet de la CMT

e Una invitacién a los miembros del pablico
para que propusieran nuevos proyectos y
programas de transporte directamente ante
la CMT, resultante en mas de 40 nuevas
ideas de proyecto entregadas para una
evaluacion del desempefo del proyecto por
parte de la CMT

» El establecimiento de tres equipos de
trabajo que representaron una variedad
grupos con diferentes intereses, y a los que
se les encomendo el planteamiento de
recomendaciones especificas sobre como
mejorar el acceso al transporte, viajes y
desplazamientos de ciclistas y peatones,
asi como la conexion entre el transporte y
el uso del suelo. Los equipos de trabajo se
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reunieron mas de una docena de veces en
varios sitios por toda la region.

Distintos Publicos, Distintos Métodos
Entre lo mas resaltado del dialogo
comunitario sobre el Transporte 2030, se
contd con un sofisticado sistema de votacién
electrénica que les permitio a los asistentes a
la cumbre de arranque, registrar de inmediato
sus opiniones sobre una gran variedad de
temas. Los votantes "electrénicos" estuvieron
claramente dispuestos a un cambio, ya que
el 89 por ciento convino en que el area de la
Bahia debia examinar criticamente sus
politicas, programas y proyectos de
transporte. Sin embargo, y no menos
interesante, fue el hecho de que los votantes
electrénicos mostraron escaso apoyo en
reducir el financiamiento de las principales
prioridades de la CMT: la operacién vy el
mantenimiento de los actuales servicios e
infraestructura.

La cooperacion entre la CMT y las
instituciones comunitarias, atrajo a cientos de
residentes a talleres que se celebraron en los
vecindarios de Tenderloin y Bayview/Hunters
Point de San Francisco, en el este de San
José, Milpitas, el Distrito Canal de San
Rafael, el tramo de Monumento en Concord y
las comunidades de East Oakland y San
Antonio en Oakland. Los materiales de los
talleres fueron impresos en espafol, chino y
vietnamés, asi como en inglés, e incluyeron
tarjetas de respuestas con una versién mas
reducida e impresa del reto sobre el
presupuesto que se presentd
simultaneamente en el sitio de Internet de la
CMT. Hubo traductores disponibles en la
mayoria de las reuniones para facilitar la
participacion de residentes que no hablaban
inglés, y algunas instituciones comunitarias
incluso brindaron servicio de guarderia en
cada sitio respectivo, para facilitar la
participacion de los padres de familia.

Las casi dos docenas de otro tipo de
reuniones publicas sobre Transporte 2030
celebradas por la CMT durante el otofio de
2003, incluyeron talleres dirigidos a negocios
e intereses laborales, activistas
ambientalistas, coaliciones de ciclistas del
area de la Bahia, gobiernos tribales y la Liga
de Mujeres Votantes del Area de la Bahia. Ya
fuera que se celebrara en un barrio de bajos
recursos o en un complejo de negocios de
alta tecnologfa, casi cada taller contd con la
asistencia de uno o mas comisionados de la
CMT, permitiendo que dialogaran los
miembros del publico directamente con
quienes elaboran las politicas.

El Plan Refleja la Aportacion
Comunitaria

El Anteproyecto del Plan de Transporte 2030
refleja lo que la CMT escuché de la gente del
area de la Bahia, al incluir seis nuevos
objetivos, una plataforma de cinco puntos
para una integracion del transporte y el uso
del suelo, y una estrategia de inversion
cuidadosamente equilibrada. El plan
incrementa la inversién para cubrir los
déficits tanto del transporte como de calles,
sostiene a varios programas regionales
importantes a niveles establecidos en el
anterior Plan Regional de Transporte 2001, y
por primera vez ofrece un financiamiento
para una red regional de ciclistas y peatones
y un Programa Vital para cubrir las
necesidades de residentes de bajos recursos.

La CMT identifico medidas de desempefio
para medir avances hacia el logro de un
conjunto de metas trazadas en el Plan de
Acercamiento Publico de Transporte 2030. Al
final de cada reunién publica fueron
repartidos formularios de evaluacion,
disponibles en inglés y tres idiomas
adicionales, pidiéndoles a los participantes
que evaluaran la calidad del acercamiento.
Mas del 80 por ciento de los asistentes
dieron respuestas positivas. El éxito de este
esfuerzo de Acercamiento de Transporte
2030 fue reconocido por el Departamento de
Transporte de los EE.UU., mismo que en el
2004 le otorgd a la CMT el Premio de
Excelencia en la Planeacion del Transporte
por la Participacion, Educacion y
Acercamiento del Publico.

Para mayor informacién, consulte el
Programa de Participacion y Acercamiento
Publico de Transporte 2030, Fase 1,
Resumen del Informe (enero 2004).
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